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(5 Crashrelevantes Frontalaufprall - Praventivierungssystem der Besatzungen von motorisierten 
Zweiradfahrzeugen 

(VJ Crashrelevantes Frontalaufprall-Praventivierungssy- 
\u*'^^ fur Fahrer/Beifahrer von einspurigen Kraftfahrzeu- 
(i«'t), bei welchem potentiellefahrbetrieblich initiierte Kol- 
• .Hii>ncn mit anderen KFZ bzw. mit anderweitigen Objek- 
•fit mittels eines vollautomatisierten, elektronischen Si- 
UMAlerfaB-, -auswert- und Steuermodus ein definiert ge- 
Mtjjcrtes vertikales Herauskatapultieren dieser Per- 
v*>ri(cn) aus der fahrbetrieblichen Sitzebene uber die be- 
/uf jtchen Kollisionsobjekte ballistisch ernleiten, womit le- 
ti ui'ch das betreffende Zweiradfahrzeug selbst definitiv 
»«t isionskontaktiertwurde. 

H.i.f i>ci bleiben Fahrer/Beifahrer in der Anfangsflugphase 
»<.ti«is spezifischer Huftgurte mit den jeweils separaten 
>4*ii>Kiizeinheiten verbunden, werden hiernach jedoch au- 
*i»<niiiisch davon abgeklinkt und landen hinterden Objek- 
•tMi niit/auf dabei simultan pneumatisch mit definiertem 
i trtstizitatsmodul abgefederten Motorradstiefelsohlen. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein crashrelevantes Frontalaufprall 
-Pravenfivierungssysteni far Fahrer/Reifahrer von einspuri- 
gen Kraftfahrzeugen. 

Die Besatzungen von (molorisierlcn) Zweiradfahrzeugen 
haben bei potentiellen Kollisionen mit mehrspurigen KFz 
leider den Nachteil, dass sie nicht gleichfalls in einer Karos- 
serie mil diversen Knautschzonenbereichen integriert sind. 
welche ihncn inklusive potentiellcr aktiver/passiver Sicher- 
heitssy Sterne wie Air-bag; Gurlslraffer elc. weitestgehensten 
Schutz vor hierbei implizierten, diversen Korperverletzun- 
gen gewahren konnten. 

Bei derartigen Unfallen niitzi auch die ausgefeilleste Fall- 
technik nichts, da diese Personen hierbei mil ballistischer 
Energie linear gegen die bezuglichen Karosseriebereiche 
dieser kollidienen Fahrzeuge schleudern. 

Dcr Erfindung licgl dahcr die Aufgabc zugrundc, cine 
kraftradinleme Technologie zu kreieren, welche beim 
crashrelevanien Kollidieren mil diversen anderweiligen 
Kraftfahrzeugen/Objekten die Fahrer/Beifahrer spezifisch 
iiber diese KoUisionsobjekle hinweg ballislisierl und dar- 
iiber hinaus das nachfolgende Aufsetzen auf der Fahrbahn 
weiiesigehensi pneumatisch im FuBbereich abfedert. Gelost 
wird diese Aufgabe durch die Merkinale iin Anspruch 1. 
Vorleilhafie Ausgeslaltungen der Erfindung sind in den Un- 
lenanspriichen gekennzeichnel. 

Bei dem erfindungsgemaBen Frontalaufprall-Praventivie- 
rungssysiem wird bei poienliellen Kollisionen mit diversen 
anderen KFz, bzw. mil anderweiligen Kollisionsobjekten 
wie hoch inslallierten Leilplanken, Begrenzungspfahle, 
Mauern etc., mitiels eines voUautomaiisierien, elekironi- 
schen Signalerfass, -auswerl u. Sieuerniodus ein definiert 
gesicuerles vertikales Herauskatapultieren dieser Person(en) 
aus der fahrbeirieb lichen Silzebene iiber das jeweils beziig- 
liche KoUisionsobjekt derart mechatronisch gestiilzt, balli- 
siisch eingesieuert, sodass hierbei lediglich das betrefFende 
Zweiradfahrzeug selbst mil diesem jeweiligen Objekt koUi- 
diert. 

Im Fronischeinwerferbereich sind diesbezuglch enilang 
der Fahrzeuglangsachse winkelgradig divers einjustierte Ul- 
iraschall -Distanzsensoren angeordnel, welche im Fahrbe- 
trieb permanent das horizontale bis nahezu vertikale Front- 
feld des Krafirades mit einer maximalen Messdistanz von 
1000 cm/394 in. zu den jeweils definierten Sensor - OflF- 
nungswinkelbereichen nach poienliellen Objekl(frag- 
menl)en akuslisch ablaslen und hiemach alle derart erfass- 
len Disianzen zu diesen poienliellen ReflexionskOrpem je- 
weils selektiv an die zentralisierte elektronische Steuerein- 
heil millels spezifischer, proportion aler Spannungsimpulse 
transmit! ieren, womit dieselbe Aufschluss iiber die Maxi- 
malhohe und riickwartige Kontur des jeweils genaherlen 
Objekles - inklusive der jeweils sensorselekliven Dislanz 
dazu, konlinuierlich erhalt. Ein chassisstatisch installierter 
elektronischer Neigungswinkelmesser ermitielt hierbei 
akriebisch genau die Fahrbahn-Inklinationswerte von poten- 
liell fahrbetrieblich passierten Gefalle/Steigungsstreckenab- 
schnitlen und transmittierl diese Winkelwerte dabei konli- 
nuierlich mitiels spezifischer, proporlionaler Spannungsim- 
pulse zur zentralisierten elektronischen Steuereinheil, wo 
sie dann als auf das definierte Ansteuem der exekuliven Ak- 
loren einflussnehmende Parameter in die diversen kennfeld- 
gestutzlen Rechenoperationen mit eingerechnet werden. 

AUe poienliellen, fahrbeiiieblich-fahrzeuglangsaxialen 
Aufprallbcschlcunigungsmomcnlc, wclchc - am Fahrzcug- 
bug angreifend - das Fahrzeug spezifisch verzogem, werden 
hierbei von einem hierfiir spezifisch pradeslinierlen, piezo- 
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frei schwingende seismische Masse bei fronlalcrashrelevan- 
ter SloBbeschleunigung - im Tragheitsmoment - eine ver- 
haltnissgleiche Kraft auf den zugeordneten Quarzkri stall 
ausiibt^ welches daraufhin einen diesbeziiglich proportiona- 
5 len Steuerspannungsimpuls einer spezifisch definienen Zen- 
erdiode (Z-Diode) zuleilet, deren Durchbruchspannungs- 
scheitelwerl ab dem, einer reelen UnfaU-Aufprallbeschleu- 
nigung aquivalenten Steuerspannungsimpuls des voige- 
schalieten Beschleunigungssensors definiert isi. 
10 Dieser derart gesteuerte fronlalcrashrelevante Steuer- 
spannungsimpuls wird dann analog, d. h. spannungsaquiva- 
lenl zur prasenten Aufprall-SloBbeschleunigung zur zenlra- 
lisierien elektronischen Steuereinheil iransmittiert, wo hier- 
durch zum einen, eine reelle crash-Aufprallbeschleunigung 
15 und zum anderen deren seismische Iniensivierung erfasst 
und als ein auf den Aussteuermodus der mechatronischen 
Akioren dieses Systems einflussnehmendes Parameter 
kcnnfcldgcstutzt ausgcwcrtcl wird. 

Die prasenten Fahrgeschwindigkeilswerte werden pra- 
20 zise; da sie auf den exekutiven Steuermodus ein imperatives 
Parameter statuieren; entweder yon einer mechatronischen 
Tachometerschnittstelle oder aliemaliv dazu, von einem in- 
dukliven Radnaben - Zahnflanken - Induktionsgebersensor 
der zentralisierten elektronischen Steuereinheil zugeleilet. 
25 Die fur diesen Modus sleuerungstechnische relevanle 
Faktizilat der sowohl auf die separate Hubsitzeinheit des 
Fahrers - als auch auf die des Beifahrers einwirkenden pra- 
zisen Gewichtskrafte werden von jeweils einer potenliome- 
trisch aussteuernden Silzbelastungs - Sensoreinheil sensitiv 
30 erfasst und dabei jeweils selektiv der zentralisierten elektro- 
nischen Steuereinheil mitiels hierzu proporlionaler analoger 
Messspannungsimpulse iransmiuien werden. 

Ln Fahrbetrieb sind hierbei Fahrer/Beifahrer zugfesl mit 
jeweils durch einen spezifischen Hiiftgurt mitiels jew. 
35 zweier parallel zur Fahrzeug-Langsachse rastschlossveran- 
kerbaren Silzhalierungsgurle an der jeweils beselzlen Hub- 
sitzeinheit zugfesl arretiert. Diese spezifischen Fahrer/Bei- 
fahrer- Sitzarretierungen werden jedoch - bei crashbedingler 
Funkdonsauslosung kurz nach Antrill des damit definiert je- 
40 weils eingesieuerten Objektiiberflugmodus dieser Per- 
son(en) - miltel einer spezifischen Zeitschalt-Mechalronik- 
automatisch retour entraslet/abgeklinkl, sodass die jew. Per- 
son dann definiliv mit dem Hiiftgurt allein - der Hubsitzein- 
heit entledigt - hinler dem "uberflogenen" Crashobjekl lan- 
45 del. 

Die separaten Hubsilzeinheiten des Fahrei/Beifahrers 
weisen an den Unterseiten der Silzrahmen jeweils links - 
/rechiseiiig spezifische Gummipuffer auf, welche dabei zu 
den konzentrisch, lotrecht darunter angeordneten Gunrnii- 

50 pufFerendstiicken der SticksiofFgasgeneratoren-Hubkolben 
bemmessen/materialisiert sind, sodass sie den explosionsar- 
tig vertikalexpandierenden Hubbewe-gungen derselben das 
erforderliche Elastizitatsmodul verieihen. Die Unterseiten 
dieser Fahrer-ZBeifahrersitzrahmen weisen zudem noch spe- 

55 zifische Federspangenelemente auf, deren Rastspangen im 
normalen Fahrbeirieb in einem hierfiir geeigneien Einrast- 
element des Chassis derart va-ankert sind, sodass eine riick- 
wertige Entrastung lediglich durch die Druckentspannung 
der vertikal angreifenden Slickstoffgasgeneratoren-Hubkol- 

60 ben in Funktion urelen kann. 

Sowohl unierhalb der Fahrer-Hubsilzeinheil, als auch un- 
ler der Beifahrer-Hubsilzeinheil sind jeweils links/rechis je- 
weils funf Hubzylinder - Stickstoffgasgeneratoren an Chas- 
sis arreiien, wobei deren integriene - elektronisch initiier- 

65 bare - Ziindmcchanismcn von dcr zentralisierten elektroni- 
schen Steuereinheil - modusrelevanl - jeweils proportional 
zum bezuglichen Sitzbelastungsparameter, - der von diesen 

T» t».*ii ai n : -i.ak VI 1.. 
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sowie proportional zur negaiiven/positiven Fahrstrecken - 
Inklination simultan in 4er, - 6cr, - oder (z. B. bei extremen 
Objekihohen -/langen) gar in jeweiligen lOer Gruppierun- 
gen funktionsausloserelevant ziindimpulsiert. werden, wobei 
die hiermit implizierlen, vertikalen Beschleunigungsmo- 5 
inente dieser belrefFehden Person(en) aus der fahrbetriebli- 
chen Sitzebene diesbeziiglich jeweils aquivalent antriebspo- 
tenziert werden. 

Zudem wird bei modusrelevanter FunktionsauslOsung si- 
multan zu den ziindimpulsierten 4er, - 6er oder gar 1 Oer Fah- 10 
rer/Beifahrersitz-Hubzylinder-Stickstoffgasgeneratoren ein 
weiterer im Tankbereich installierter vStickstoffgasgeneralor 
von der zentralisierlen elektronischen Steuereinheit funkti- 
onsausloserelevant ziindimpulsiert, welcher hierbei ein 
pneumatisches sog. Oberkoiper -Prellkissen unterhalb des 15 
fahrbetrieblich bedingt nach vom geneigten Fahrer-Ober- 
ki)rpers im Millisekundenbereich derart spezifisch volumi- 
nicrt, sodass hierbei in Abhangigkcit von den Paramctcm 
der Fahrgesch windigkeil, - der Fahrstrecken - Inklination, - 
der Hohe/Lange des vom Fahrer u. ggf. auch vom Beifahrer 20 
zu "iiberfiiegenden" jeweiligen Objektes sowie dem Ge- 
wichtswert von Fahrer u. ggf. auch des an seinem Riicken 
angelehnten Beifahrers, dem Fahrer-Oberkorper ein diesbe- 
zuglich derart definierter, elastizitatsmodulierter Expansi- 
ons-Bugschub verliehen wird, sodass hiemach der Fahrer u. 25 
ggf. auch der fahrbetrieblich an dessen Riicken angelehnte - 
u. dadurch mit diesem Luftkissen-Schubmodus indierekt im 
Oberkorperbereich zum Fahrer synchronisiert mit geprellte 
Beifahrer, im Oberkorperbereich einen zu den Hubsitzein- 
heiten kongruent definierten, pneumatischen Expansions- 30 
schub erhalten, welcher dabei die dorsale Achse der Fahrer/ 
Beifahrer-W^belsale vor gef ahrlichen ruckartigen Verkriim- 
mungen praventiviert. 

Hierbei wird das pulverisierte sticksloffgasgenerierbare, 
exponierte Oberkorperprellkissen-Expansionsmedium im 35 
Fahrbetrieb kontinuierlich mittels eines hierfur spezifisch 
konzipierten mechatronisch gestiitzten Regelkreises in das 
bezugliche Gasgeneratorgehause des Prellkissens beful- 
lungsmengenreguliert, sodass zu jeder Zeit das fahrdyna- 
misch - fur diesen Modus - erforderliche Stickstoffgasvolu- 40 
men bei einem potentiellen crash definitiv in diesem Ober- 
korper - Prellkissen pneumatisch expandiert - nicht mehr u. 
nicht weniger Diesen mechatronisch - gestiitzten Regelkreis 
definieren hierbei zwei - via der zentralisierlen elektroni- 
schen Steuereinheit jeweils selektiv ansteuerbare, pneumati- 45 
sche Pumpenmotoreinheiten mit einsteuerbarem Verdran- 
gungsvolumen sowie einem jeweils angeleiteten Entlee- 
rungsbehMltnis und einem jeweilig dazu zwischehgeschalte- 
ten- sowie der zentralisierlen elektronischen Steuereinheit 
zugeleiteten elektronischen Durchflussmessereinheit mit 50 
Differenzdruckverfahren. 

Diese Schallkomponenten sind pauschal in einem diesbe- 
zuglich kombinatorischen Leitungssystem, welches dieses 
pulverisierte Medium in/aus deni exekutiven Prellkissen- 
Gasgeneratorgehause leitet integriert. 55 

Dartiber hinaus werden simultan zu den die spezifisch de- 
finierte Objekt-Uberflugphase des Fahrer/Beifahrers ein- 
steuemden Exekutivelementen noch zwei weitere spezifisch 
konzipierte SiickstofFgasgeneratoreinheiten von der zentra- 
lisierlen elekuxjnischen Steuereinheit funktionsausloserele- 60 
vant elektronisch ziindimpulsiert, welche hierbei - via spe- 
zifischer Druckleilungsschlauche diese Stickstoff-Expansi- 
onsgase in fur diesen Modus spezifisch konzipierte Sohlen - 
Venikalexpansions-GasdruckhohlrMume der Fahrer/Beifah- 
rcr-MolorradsticfcI Icitcn, wodurch dicsc Motorradsticfcl- 65 
Sohlen hierdurch mit einem derartigen pneumatischen Ela- 
stizitalsmodul veriikal expandieren, sodass der dannit nach 
dem Obiekr - "t lherflno" anf der Fahrhahn m^t Hp.n FiiRp.n 



aufsetzende Fahrer/Beifahrer sich dieselben sowie alle po- 
tentiellen Skelettteile dariiber nach Moglichkeit nicht ver- 
staucht Oder ihnen hierdurch gar diverse Frakturen zugefiigi 
werden. 

Das Stickstoff-Expansionsmedium gelangi hierbei - via 
einer spezifischen riickschlagventilierlen, horizontalen Be- 
fiillungsschlauch-Kanalisierung im Stiefelabsatz - in den 
diesbeziiglich zureichend druckbestandigen Sohlenexpansi- 
onshohlraum und wird danach - bei Befiillungsabschluss - 
retour von dem jeweiligen Riickschlagventil abgedichtet 

Dariiber hinaus ist die jeweilige BefiiUungsschlauchlange 
dahingehend definiert, sodass diese pneumatische Sohlen- 
hohlraumexpansion gesichert exekutiert werden kann, auch 
wenn sich in der Endphase dieses Modus der Fahrer/Beifah- 
rer schon in der "Anfangsflugphase" befindet. 

Hiemach reist dieser Befiillungsschlauch jeweils selbstta- 
lig - via einer spezifisch konzipierten Abriss(Kugel)kupp- 
lung aus der riickwcrtigcn Sticfclsohlcn-Anschlusskanali- 
sierung heraus, ohne hierbei die Flugphase des Fahrers/Bei- 
fahrers durch ein potenlielles Riickhallemoment negativ zu 
beeintrachtigen. 

Die detaillierte Erlauterung iiber Aufbau und Funktion 
der dargestelllen Erfindung erfolgt ini Anschluss anhand der 
diversen Zeichnungen. ^ 

Es zeigl: 

Fig. 1 Schaltbild mit schaltungsiechnischem Funklions- 
verlauf 

Fig, 2 diverse modusrelevanleFunktionsanimationen die- 
ses Systems 

Fig, 3 stickstoffgasexpansionsrelevanler Sprenghubmo- 
dus einer Fahrer/Beifahrer-Hubsitzeinheit, sowie deren 
funktionsausloserele vanien Exekutivelemenie - von vom 
gesehen - der Fahrer/Beifahrer-Hiiflgurt-Sitzverankerungs- 
mechatronik im Blocksch alibi Id, sowie in den drei relevan- 
ten Funktionsphasen - modusrelevanle, vertikale Sohlenex- 
pansion eines eines fiir dieses System pradestinierten Mo- 
torradstiefels in drei Eskalationsphasen nebst der Darstel- 
lung des hierfiir spezifisch konzipierten BefLillungs- 
schlauch-Abriss(kugel)mechanismus in der Seitenschnitt- 
perspekiive Fig. 4 intemes/extemes Schaltschema des fur 
dieses System als zentralisierte, eleku-onische Steuereinheit 
pradestinierten elektronischen Steuergerates, im Block- 
schaltbild. 

-Fig.l- 

In der Fig. 1 ist das Schaltbild dieses Systems mit schal- 
tungsiechnischem Funkiionsverlauf dargestellt, dessen ele- 
mentare sowie modusrelevanle Erlauterung sich nun auf Ba- 
sis jeweilig elementar anslehender Bezugszeichen nume- 
risch-reihefolgend angliedert. 

(1/2) = kapazitiv spezifisch definierter Akkumulalor mit 
dem am positiven Pol nachgeschaltetem Ziindstartschalter, 
welcher bei Fahrtstellung die erforderhchen Betriebsstrome 
zur zentralisierlen, elektronischen Steuereinheit (3), sowie 
zu den Schalielemenien: (4/5/13 u. 14 separat durchschaltet 

(3) = zentralisierte, elektronische Steuereinheit, welche 
im Fahrbetrieb alle diversen, analogen Sensor - Eingangssi- 
gnale in einer spezifisch hierfur konzipierten Signalaufbe- 
reitungsschaltung derart wandell, sodass sie von zwei dis- 
kret nachgeschalteten Mikrocompuiereinheiten weiterverar- 
beitet werden konnen. 

Dort werden dann unter Echtzeitbedingungen Rechen- 
operationen und VerknOpfungen nach vorgegebenen Algo- 
rithmcn durchgcfiihrt und daraus dann die crfordcrlichcn 
Steuersignale fiir die Slellglieder ermittelt. 

Das Programm lauft hierbei in verschiedenen Rechenra- 
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ab. Dabei mQssen rund 45 Millionen Rechenoperationen pro 
Sekunde (mips = mega instruktions per second) durchge- 
fiihrt werden. 

Tm Systemspeicher sind die relevanten Funkt.ionen und 
Daien abgespeichert. 5 

(4) = potentiometrisch austeuerrelevante Sitzbelastungs 
Sensoreinheit, welche die steuerungstechnisch-relevante 
I'akiizitat der auf die separate Fahrer-Hubsitzeinheil einwir- 
kcnden prSzisen Gewichtskrafte, welche zumeisi zwischen 
60 u. 90 kg elablicrt sind, sensitiv erfasst und hierbei konti- 10 
nuieriich derzentr., elektron. Steuereinheit (3) mitiels hierzu 
propoitionaler Messspannungsimpulse zuleitet, sodass 'die- 
sclbe zu jeder Zeiteinheit von diesem steuerungstechnisch 
signifikanten Parameter informiert isl. 

(5) = potentiometrisch aussieuerrelevante Sitzbelastungs- 15 
Scnsoreinheit, welche die steuerungstechnisch-relevante 

l akiizitat der auf diese separate Beifahrer-Hubsitzeinheit 
cinwirkcndcn gcnaucn Gcwichtskraftc, die hicr analog in 
»Ilt Rcgel zwischen 60-90 kg (sofern diese Person nicht mit 
l^»icniiellen Belastungsgiitern mittel Rucksack etc. zusatz- 20 
hv li hcschwert ist) etabliert sind, sensitiv erfasst und hierbei 
>:LMchfalls konii nuieriich der zentr. elektron. Steuereinheit 
\^) niiiiels hierzu proportinaler transmittiert, sodass dieselbe 
/I. jcdcr Zeit auch von diesem steuerungstechnisch signifi- 
l.iniL'r) Parameter infonniert wird/bleibu 25 

i6» = in den Kraflstoffbehalter gekapselt-integrierter, 
Sticksioffgasgenerator, welcher bei modusrelevanter Funk- 
iioiisuuslosung von der zentralisierten, elektronischen Steu- 
cfL'inhcii simuJtan zu den 4er-, 6er-, lOer Fahrer -/Beifahrer- 
Miz-lIubzylinder-Sticksloffgasgeneratoreneinheiten ("16") 30 
lunkiionsausloserelevanl zundimpulsiert wird und hierbei 
cm sog. Oberkorper -Prellkissen pneumatisch unterhalb des 
iJiiivirieblich bedingt, definiert nach vorn geneigten Fah- 
rer Oberkorper inerhalb einer milisekundaren Zeiteinheit 
v«>n ca. 20-50 nis derart spezifisch voluminiert, sodass hier- 35 
K i in Abhangigkeit von den Parametem der Fahrgeschwin- 
diiikcii der Fahrsu-ecken-lnklination der Hohe/Lange 
.IcN vom Fahrer u. ggf. auch vom Beifahrer zu "iiberfliegen- 
ilcn" jcweiligen Objektes sowie dem prazisen Gewichtswert 
iWs 1-ahrers u. ggf. auch des an dessen Rucken angelehnten 40 
licil ahrers dem Fahrer-Oberkorper ein diesbezuglich derart 
v|v/jfisch elastizilalsmodulierter Expansions-Prell-Bug- 
V* liub crieill wird, sodass himach der Fahrer u. ggf auch der 
i .ilirhcirieblich vorab an seinem Rucken angelehnte - u. da- 
.iurL-li niit diesem pneumatisch eingesteuerten, spezifisch 45 

o ^cnikalisierten Prellkissen-Schubmodus indierekt/reaktiv 
III! ( )hcrk6rperbereich synchronisierl zum Fahrer mit verti- 
k.ilschubgeprellte Beifahrer, im OberkGrperbereich einen zu 
.U ii Hubsitzeinheiten kongruent detinierten, vertikalen Ex- 
l>..nKionsschub erhalten, welcher hierbei die dorsale Achsen 50 
.Uf I :ihrer/Beifahrer-Wirbelsaulen vor frakturell exponier- 
u- i. ilcformativen Verwindungen praventiverL Hierbei wird 
•Ljx pulverisierte, sticksioffgasgenerierbare Expansionsme- 
. till MI fiir dieses Oberkorper - Prellkissen im Fahrbetrieb 
I. M»i I nuieriich miitels eines hierfur spezifisch konzipierten, 55 
riK vhaironisch gestUtzten Regelkreises ("13/14") in das be- 
/ \ lie he Gasgeneratorgehause dieses Prellkissens - welches 
^ii*T Icdiglich zusammengefaltet funktionslatent im Quer- 
whniu dargestellt isl - befullungsmengenreguliert, sodass 
/I. jcdcr poteniiellen Zeiteinheit die fahrdynamisch - fiir 60 

diL'Ncn Modus - prazise definierte Dosis des Stickstoffgas- 
\.»Uiiiicns bei einem potentiellen crash definiiiv in diesem 

Oricrkorper - Prellkissen fiinktionsspezifisch pneumatisch 

cxpandierl. 

(7) = Radnabcndrchzahlscnsor, welcher im Fahrbetrieb 65 
ivnnanent die hierfur pradestinierten Zahnflanken einer 
Ratlnabe im induktivem Modus abtastet und diese sinusfbr- 



ten, elektronischen Steuereinheit zuleitei, welche hieraus die 
prasenten Fahrgeschwindigkeitwerte ableitet und definitiv 
in die kennfeldgestiitzten Rechenprogramme miteinrechnet. 

Bei vorhandenem elektronischen Tachometermodus, 
konnte hierzu auch eine pradestinierte Tachometerschnitt- 
stelle abgegriffen werden. 

(8) = chassisstatisch, installierter elektronischer Nei- 
gungswinkelmesser, welcher kontinuierlich im Fahrbetrieb 
die Fahrbahn-Inklinationswene paralld zur FahrzeuglSngs- 
achse akriebisch genau ermittelt und diese prazisen Wnkel- 
werte mittels definierter, proportionaler Messspannungsim- 
pulse hierbei simultan zur zentralisierten elektronischen 
Steuereinheit transmittiert, welche dieselben definitiv in 
kennfeldgestiitzten, modusrelefanlen Rechenprogranune 
mit einrechnet. 

(9) = piezoelektronischer, Beschleunigungssensor wel- 
cher kontinuierlich im Fahrbetrieb alle Potentiellen fahr- 
zcuglangsaxialcn crash - Aufprallbcschlcunigungsmo- 
mente, welche am Fahrzeugbug angreifend das Kraftrad 
spezifisch verzogem akriebisch genau erfasst, indent dessen 
frei schwingbare sdsmische Masse - die hier mit "S" ge- 
kennzeichnet ist - bei frontalcrashrelevanler Aufprall-SloB- 
beschleunigung im Tragheitsmoment - analog der WeiB- 
pfeil-Markierung auf den Jinear zugestehendenen, spezifi- 
schen Quarzkristall eine verhaltnisgleiche Kraft ausubt, 
welcher dabei simultan einen diesbezuglich proportional en 
Messspannungsimpuls der daraufhin spezifisch geeichten, 
nachgeschalteten Z-Diode (Zenerdiode) "10" zuleitet. 

(10) = spezifisch elektronisch auf "9" abgeglichene Span- 
nungsbegrenzer-Zenner-Diode, deren pradestinierter Durch- 
bruchspannugsscheitelwert ab dem, einer reellen Unfall- 
AufpraUbeschleunigung aquivalenten Steuerspannungsira- 
puls des vorgeschalteten StoBbeschleunigungs sensor gege- 
ben ist. 

In diesem Falle wird dieser frontalcrashrelevante Steuer- 
spannungsimpuls dann analog, d. h. spannugsaquivalent zur 
prasenten Aufprall-StoBbeschleunigung zur zentralisierten, 
elekuronischen Steuereinheit "3" transmittiert. wo hierdurch 
zum einen eine reelle Frontalcrash- Aufprall-StoBbeschleu- 
nigung und zum anderen deren prazise seismische Intensi- 
vierung erfasst und definidv in die kennfeldgestiitzten Re- 
chenprogranune-Modus - funktionsausloselevant - mil ein- 
gerechnet werden. 

(11) = spezifisch konzipierte Stickstofifgasgeneratorein- 
heit, welche von der zentralisierten, elektronischen Steuer- 
einheit "3" simultan zu den die spezifisch definierte Objekt- 
"Oberfiugphase" des Fahrer/Beifahrers einsteuemden, exe- 
kutiven Stickstoffgasgeneratoreinheiten "16/6" elekuronisch 
ziindimpulsiert wird, wobei dieselbe - via speafischer 
Druckleitungsschlauche - diese binnen ein miUisekundaren 
Zeiteinheit von zu den Stickstoffgasgeneratoreinheiten 
"16/6" kongruent abgeglichenen 20-50 ms expandierenden 
StickstofFschubgase in die fiir diesen Modus spezifisch kon- 
zipierte Sohlen-Vertikalexpansions-Gasdruckhohlraume - 
analog Fig. 3 - der Linkseitigen Fahrer/Beifahrer-Motorrad- 
stiefel cinleitet Die hierdurch mit einem definierten Elasti- 
zitatsmodul pneumatisch vertikal expandierten Motorrad- 
stiefel-Sohlen gewahren nach exekutiertem Objekt-"'0ber- 
flugmodus" dem mit den FuBen wieder aufsetzenden Fahrer/ 
Beifahrer dass dieser sich dieselben, sowie alle potentiellen 
Skelettteile dariiber nach Moglichkeit nicht verstaucht oder 
ihnen hierdurch gar diverse Frakturen zufiigt werden. 

(12) = spezifisch konzipierte StickstofiFgasgeneratorein- 
heit der zu "11" analogisierten Vertikal- Expansionshohl- 
raumc dor rcchtsscitgc Fahrcr/Bcifahrcr-Motorradsticfcl, 
deren Stickstoffgas-Druckleitschlauche hier gleichfalls mit- 
tels einer pfeilgeendeten flexibilisierten Druckleitungsver- 
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(13) = spezifisch mechaironisch gesiOizter Regelkreis. 
dessen Elemente sich aus einer - gemaB der kombinatorisch 
dargestellten Schaltsymbolik - von der zenlralisierten, elek- 
tronischen SteuereinheU"3*' selektiv ansieuerbaren pneuma- 
lischen Pumpenmoloreinheit (funktionspradestiniert fiir pul- 5 
verisierte Stoffe - z. B. in Form einer hierfur geeigneten Pe- 
ripheralpunipe) mit einsteuerbaren Verdrangungsvolumen 
sowie einem jeweils - analog der dargestellten Siromungs- 
kanalisaiion - angeleiteien spezifisch hohlraumvoluminier- 
ten angeleiteten Entleerungsbehatnis, sowie einem dazu 10 
zwischengeschalteten u. analog - gemaB dieses Schaltpla- 
nes der zenlralisierten, elektronischen Steuereinheit anal6'g 
bipolar zugeleiteten, elektronischen Durchflussmesserein- 
heit mit DifFerenzdruckverfahren stigmalisieren. 

Diese Schaltelemente regeln kombinatorisch - via defi- 15 
nierter, ansteuerrelevanter Steuerspannungsimpulse das be- 
ztiglich aller bereiis vorgenannten fahrdynamisch-, crashre- 
Icvantcn slcucrungstcchnischcn . Bczugsparamctcm wic 
Fahrgeschwindigkeit; AufprallstoBbeschleunigung; positi- 
ve/negative Fahrstrecken-Inklinationswinkelwerle Fahrer- 20 
/Beifahrersitzbelastungswerte, das zuvor via "14" in den 
Stickstoffgasgenerator eingeleitete pul verisierte, exponierte 
Stickstolfgasmedium aus demselben retour heraus und leilet 
es unter kontinuierlicher» kanalisierter Durchflussmengener- 
fassung - via der bezuglich - stroniungssensilivierlen, eiek- 25 
tronischen Durchflussmesseinheit in das angeleitete Entlee- 
rungsbehaltnis zuriick. 

(14) = spezifisch, mechatronisch gestiitzter Regelkreis, 
dessen Schaltelemente zu "13" analog konzipiert, kombina- 
torisch - via definierter, ansteuerungsrelevanter Steuerspan- 30 
nungsimpulse der zenlralisierten, eldctronischen Steuerein- 
heit, das bezuglich aller modusrelevanien fahr-, crashdyna- 
mischen, steuerungsiechnisch-relevanten Paraiiietern - wie 
analog in "13" angefuhrt das zuvor via "13" potentiell 
fahrdynamisch - situativ zuviel aus dem StickstoflFgasgene- t^S 
rator "6" abgeleitete pulverisierte. exponierte Sticksloffgas- 
medium in denselben retour unter kontinuierlicher, kanali- 
sierter Durchflussmengenerfassung - via der bezuglich - 
stromungssensitivierten, elektronischen Durchflussmessein- 
heit zuriickfordert, indem es die diesbezugl. spez. def. \folu- 40 
menmenge aus dem riickwertigen angeleiteten Vorratsbe- 
haltnis - wie hier dargestelli - in das beziigliche Leitungssy- 
stem zu "6" stomungsaktiviert. 

(15) = paraUel zur Fahrzeug-Langsachse winkelgradig di- 
vers einjuslierte Ultraschall-Abstandsensoren, welche im 45 
Fahrbetrieb permanent - analog der Darstellung - das hori- 
zontale bis nahezu vertikale Frontfeld des Kraftrades mit ei- 
ner maximalen Messdistanz von l(X)0cni/394 in. - zu den 
definierten Sensor-Offnungswinkelbereichen nach poten- 
tiellen Reflex ionskorpem wie z. B. Front-, heckpartie-Kon- 50 
turen frontaler KFz, bzw. nach anderweiligen Objekt(fTag- 
menten) akustisch - sensitiv abtasten und hiemach alle der- 
art erfassten bezuglichen Distanzwerte zu diesen Reflexi- 
onsobjekten jeweils selktiv an die zentralisierte, elektroni- 
sche Steuereinheit "3" mittels spezifisch - proportionaler 55 
Messspanungsimpulse uansmitiieren, womit derselben die 
akriebisch genaucn Daten iiber die Maximalhohe - sowie 
riickwerlige Kontur des jeweils genaherten Objektes - in- 
klusive der jeweilig konturell-sensorselektiven Distanz 
dazu, kontinuierlich erhalt. 60 

Die Anzahl dieser Abstandsensoren kann dabei entspre- 
chend ihrer definierten Oifnungswinkelbereiche variieren, 
wichtig dabei jedoch ist, dass von ihnen dieser definierle 
Frontfeldbereich winkelgraduell - kontinuierlich sensitiv 
abgctastct wird, damit potentiell abstchcndc Objcktfrag- 65 
mente wie z. B. mit roter FahneAVamblinkleuchte markierie 
Guterlasten (Stangen/Bretter etc.) eines voirausfahrenden 

Tnp.hn;nnri oPTi Vp7 in HipcRm MnWin: mif orfocct w*»rHAn 



Diese Ultraschall-Abstandsensoren weisen diesbezOglich 
analoge Ausgange auf und liefem daher der zenlralisierten, 
elektronischen Steuereinheit jeweils ein Signal, welches 
proportional 7m den relevanten Objektfragmenten) ist. 

Diese sensoselektiven Distanzerfassungssignale bilden 
dann pauschal die spezifische Kontur des jeweils genaherten 
KFz/Objektes kennfeldgestutzt in der zenlralisierten, elek- 
tronischen Steuereinheit ab nach welcher dann dieselbe un- 
ter rechnerischem Einbezug aUer fahrdynamischen Begleit- 
parameter und den Fahrer/Beifahrei^Gewichtswerten die 
Anzahl der diesbezuglich elektronisch zu zlindimpulsieren- 
den, jeweiligen Hubkolben - Stickstoffgasgeneratoreinhei- 
ten "16" errechnet, damit definitiv der Fahrer/Beifahrer' die- 
ses koUidierte Fahrzeug/Objekt in der zura Aufprallmo- 
ment, sowie zur Hohe/Lange etc. dieses Objektes relalivier- 
ten Balin ballistisch iiberfliegen. 

Hierbei ist die definierte Zeiteinheit der Messswerterfas- 
sung-Auswcrtung u. dcfinitivcr Funktionsauslosung im mil- 
lisekundaren Spektrum etabliert, damit es dabei zu keinerlei 
BegleitkoUisionen zwischen dem jeweiligen Kollisionsob- 
jekt und der betreffenden Zweiradbesaizung kommen kann. 

(16) = vertikal unter den separaten Fahrer-, Beifahrer- 
Hubsitzeinheiten zu beiden Seiten arretierte/einjusiierte 
Hubkolben-Stickstoffgeneratoreinheilen, welche nach elek- 
Uronischer Zundiiiipulsierung von der zenlralisierten, elek- 
tronischen Steuereinheit "3" in jeweiligen 4er - also die vier 
aiiBersten Generatoreinheiten -, in jeweiligen 6er - also die 
jeweils vier auBersten und die links-, rechisseitig- mittleren 
Gasgeneratoreinheiten (hier sind lediglich die linksseitigen 
Stickstoff-Gasgeneratoren dargesellt) und in jeweiligen 
lOer-Gruppierungen die jeweils beziigliche Fahrer-, Beifah- 
rer-Hubsitzeinheit entsprechend proportional potenzierl ver- 
tikal schubkinematisieren, was, wie schon mehrfach erlai]- 
tert simullan zum analogen proportionalen, pneumatischen 
Stickstoffgas-Befullungsmodus des Oberkorper-Prellkis- 
sens "6" eingesteuert wird. 

Bei der Gasexpansion in den jeweiligen Gasgeneratoren 
werden; da dieselben als Zylinder ausgebildet sind (siehe 
auch die beiden rechtseitigen Zeicbenfelder in Fig. 3); je- 
weils intern iiber dem definierten, sowie von Generatorzy- 
linder zu Generatorzylinder nicht differenzierenden expo- 
nierten StickstofFgasgenerier-Medium gasdicht-, vertikal- 
verschubrelevant angeordnete, sog. Sauel-Hubkolben inner- 
halb eines hierfur spezifisch definierten, millisekundaren 
Zeiteinheit vertikal bis zu den zylinderintemen, elastomeren 
jew. Endanschlagen kinematisiert 

Hierbei werden die spezifisch elastomer auf deren StoB- 
puffer-EndsiOcken aufgesetzten Separaisitzsattel und natUr- 
lich auch der/die bezugliche(n) Kradfahrer naturlich parallel 
- abgesehen von hierbei divers eskalierenden kontaktiven 
Massentragheilsmomenten - reaktiv mitbeschleunigt. 

Ist hierbei die sog. Beifahrer-Hubsitzeinheit nicht beselzt; 
was via "5" der zenUralisierten, elektronischen Steuereinheit 
"3" transmittiert wird; werden die beziiglich darunter ange- 
ordneten Stickstoff-Gasgenerator-Hubzylindereinheiten bei 
crashrelevanter Funktionsauslosung nicht mil eleku-onisch 
ziindimpulsiert. 

-Fig.2- 

In der Fig. 2 sind diverse modusrelevante Funktionsani- 
mationen dieses Systems von "A-D" dargestellt, welche nun 
auf die Bezugszeichen der elementaren/modusrelevanten 
Eriauterung der Fig. 1 basierend, divers-crashsituativ be- 
schricbcn werden. 

Crashrelevante Funktionsanimation "A": Der Motorrad- 
fahrer kollidiert hier mil einem Fahrbahn-Begrenzungs- 

r>foV>l lt>Ar%^U iifAf/^o*^ K;*»- Ai^ «..«tK 1 . 
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exekuiiven Schalielemenie "16 u. 6" von "3" nichi zOndim- 
pulsiert, bleiben also fiinktionslatent. 

Hierfur giebt es zwei Griinde; 
Da dieses Kollisionsobjelct aus dunnwandigem KunsLstofT 
mated alisiert ist und somit nach dem physikalischem Fak- 5 
tum: "Wo ein Koiper isi kann kein anderer sein!"; hier na- 
hezu die gesammte StoBbeschleunigungsenergie deformativ 
absorbiert, reicht die kraftradinteme StoBbeschleunigungs- 
energie - via "9" sensitiv erfasst - hierbei nicht aus um dabei 
den auf eine realc Unfall-Stofibeschleunigung abgegliche- 10 
nen Durchbruchspannungsscheitelwert (piezoelektrisch) zu 
erzeugen, womit "3" von diesem (leschehenis gar keine 
"Kund" bekommt. 

Andererseils selbsl wenn diese Kollisionsenergie z. B. bei 
einem derartigen, lithurgisch materialisierten Objekt diesen 15 
elektronisch gesteuerten Signalfluss zu "3" implizieren 
wUrde, so erhielte doch hierbei lediglich der unlerste - hori- 
zontal distanzmcssrclcvantc Ultraschallscnsor "15" - analog 
der Darstellung - ein davon refiektierendes akustisches Si- 
gnal retour. Da also demnach in dem dariiberliegenden 20 
Speku-um des Frontfeldes hierbei auf 1000 cm/394 in. keine 
wciieren Objekt(fragmente) sensiiiv erfasst werden konnen, 
steuerte "3" auch in diesem Falle keine elektronischen 
Ziindimpulse in der erforderlichen Anzahl zu "16" u. zeit- 
gleich zu "6; 11 u. 12" aus, da cs aufgrund dieser geringen 25 
Objekthohe steuerungstechnisch unsinnig v^^are den hierbei 
ohnehin scbon iiber dieses potentielle Objekt in Fahrzeug- 
langachse sturzkinematisierenden Fahrer noch zusatzlich 
vertikal-ballistisch zu akzelerieren. Diese steuerungstechni- 
sche Funktionslatentisierung wird von "3" mittels intemen 30 
Abgriff der spezifischen Kennfelder vom elektronischen 
Sieuergeral "3" binnen einer spezifisch mikrosekundar defi- 
nierten Zeiteinheit logarithmisch entschieden. 

Crashrelevante Funktionsanimation "B" Der Motorrad- 
fahrer koUidiert hier bei einer Fahrgeschwindigkeit von 35 
75 km/h/47 m.ph mit einem ihm mit einer Fahrgeschwin- 
digkeit von 95 km/h/59 m.ph entgegenkommenden PKW. 

Die daraus resultierende Aufprallbeschleunigung betragt 
47 m/s/52 yd/sec. - ist also relativ hoch. 

Diese beziigliche StoBbeschleunigungsenergie wird in 40 
der Signalflusskeite "9-10" in einen dazu proportionalen 
Messspannungsimpuls gewandelt und definitiv zu "3" u^ns- 
mittiert. 

Diese zenU^sierte, eleklronische Steuereinheit errechnet 
unter Einbezug des - vi a "4" - erf assten/zugeleiteten Fahrer- 45 
gewicht -Parameters die diesbezugliche Anzahl/Gruppie- 
rung derelektronisch zu ziindenden Sitzhub-Stickstoffgas- 
generaioreinheiten "16" welchc hier mil sechs hypothetisien 
wird, - also in jeweiligen links-, rechtsseitigen 3er Gruppie- 
rungen - analog des 2. v. o. ges. quadratisch gerahmten Aus- 50 
steuerungssymbols mit der Bez,: "16 (v)" in Fig. 4 - unter 
der Fahrer-Hubsitzeinheit 

Da der der Motorradfahrer auf einer inklinationslosen 
FahrsU-ecke fuhr, bevor er derarl kollidierte und sich auch 
kein von "6" indirekt - parallel zu Modus "16" - vertikal mit 55 
zu kinemaiisierender Soziuspassagier auf der spez. Beifah- 
rer-Hubsitzeinheit befand, bzw. "5" belastete und der Ge- 
wichtswert des Fahrers via "4" als durchschnittlich ermittelt 
wurde, steuerte "3" vorab via "13/14" lediglich 50% des pul- 
verisiert - exponierten Stickstoffgasmediums in "6" ein, 60 
welche nun simultan zu "16" derart den Fahrer ballistisch 
akzelerieren, sodass derselbe in einer dadurch implizierten 
Flugbahn iiber dieses Kollisionsfahrzeug kinmatisiert wird, 
welche dazu pradestiniert ist, demselben mit ausreichender 
vcrtikalcr Distanz zu dcsscn Fahrzcugbcdachung hintcr das- 65 
selbe zu ballistisieren. "Riegt" er dabei potentiell auf ein 
nachfolgendes Farzeug zu, so konnte dieses; sofem es von 
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ausreichendem Sicherheilabstand hinter dem KoUisions- 
PKW bewegt wurde; ggf . diesem sowohl noch in der Flug 
als auch vielleicht schon in der eskalativen AbroUphase be- 
findlichen Fahrer ausweichen. womit erjeden falls noch eine 
hohere Oberlebungschance hat als wenn er direkl an das 
Kollisionsfahrzeug prallt. 

Ware er auf dieses Fahrzeug bei gleicher Fahrgeschwin- 
digkeit nur aufgefahren; was bei Siillstand desselben "nur" 
einer Aufprallgeschwindigkeit von 21 m/s/19 yd/sec. ent- 
spreche; hatte "3" wegen der relativ - via "15" sensitiv er- 
fassten - niedrigen Hohe dieses kollisionsrelevanten PKW 
lediglich - analog des 3. v. o. ges. quadratisch gerahmten, 
steuergeratrelevanten Aussteuerungssymbols mit 3er Be- 
zeichnung: "16 (v) in Fig, 4 - Hnks u. rechts unter der beziig- 
lichen Fahrer-Hubsitzeinheit 2er Gruppierungen von den 10 
diesen zehn fiir diesen Modus zur Disposition slehenden 
Sitzhub-Siickstoffgasgeneratoreinheiten funktionsauslOse- 
rclcvant ziindimpulsicrt, da aufgrund dicscr wcscntlich gc- 
ringeren Aufprallgeschwindigkeit dem Fahrer-Korper keine 
so derart vertikalisierte Anfangsflugbahn erteilt werden 
brauchl und wiederum auch sichergestellt werden muss, 
dass derselbe auch wirklich hinter diesem jeweiligen Fahr- 
zeug landet - und nicht; resultierend aus einer zu steilen An- 
fangsflugphase - hei diea^T relativ geringen Fahr-Aufprall- 
geschwindigkeit - potentiell auf dem Dach/HeckJdappe des- 
selben. 

Crashrelevante Funktionsanimation "C" Der Motorrad- 
fahrer fahrt bei einer Fahrgeschwindigkeit von 90 km/ 
h/56 m.p.h. und einer negativen Fahrstrecken-InkHnation 
von 35** infolge polentieller Unachtsamkeit auf einem gehal- 
tenem Kleintransporter mit Kastenaufbau auf. 

Die daraus resultierende Aufprallbeschleunigung betragt 
25 m/s/27 yd/sec. - also im potentiellem Medium. 

Diese beziigliche StoBbeschleunigungseneigie wird in 
der Signalflusskeite "9-10" in einen hierzu proportionalen 
Messspannungsimpuls gewandelt und wiederum definitiv 
zu "3" transmittierl. Dieses eleklronische Steuergerat er- 
rechnet nun wiederum unter rechnerischen Einbezug des 
Fahrersitzbelastungsparameters die relevante Anzahl/Grup- 
pierung der elektronisch zu zundimpulsierenden Sitzhub- 
Stickstofifgasgeneraioreinheiten "16", welche hier dezidiert 
das voUe Potential - also zehn - erfordert, also in jeweiligen 
links-, rechtseiligen 5er Gnippierungen - analog des 1. v. o. 
ges. quadratisch gerahmten Aussteuerungssymbols mit der 
Bez.: "16 (v)" in Fig. 4 - unter beziiglichen Fahrer-Hubsitz- 
einheit. 

Dies ist erforderlich, da der Fahrer auf dieser - via "8" 
sensitiv erfassten starken GefMllesurecke mil einem Objekt 
kollidierte, welches bei unmittelbar vor dem Aufprall selbst 
den obersten, bzw. nahezu lotrecht winkelgradig einjustier- 
ten Ultraschall-Abslandsensor noch ein reflektives Echo der 
gesendeten SchallweDen erhallt- und sich daher ein dezi- 
diert definierter steiler Wmkel der primaren Phase der Fah- 
rer-Objektiiberflugbahn notwendig macht. 

Diese extreme Gefallestrecken-Inklination implizierte si- 
multan mil dem gegebenen, relativ hohem Fahrgeschwin- 
digkeitsparameter, dass "3" vorab - via 13/14 - kennfeldgc- 
stiitzt die hundertprozentige Befiillung des Stickstoffgasge- 
neralors von "6" mit dem relevanten, pulverisierten Stick- 
stoffgasmedium einsteuert, da hierbei dieprasenten Gravita- 
tion seinfliisse auch schon bei relativ niedrigen Kollisionsob- 
jekten eine vol! dimensionierte vorderseitge, pneumatische 
Oberkorperprellung (auf welchem daher mehr Gewichts- 
krafte einwirken) erforderlich machen. 

GcmaB dieses pauschal - via "3" - zcntralisicrt cingcstcu- 
erten, di verse n Elementarfunktionsanimationen, "iiber- 
fliegt" nun dieser aufgefahrene - jedoch nicht aufgeprallte 
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wandig sirukturierte Fahrzeug/Kollisionsobjeki und landet 
, danach mil diesbeziiglich derimiertcrer Aufprallenergie auf 
der Fahrbahn, wo er die noch prasente kinetiscbe Eneigie ei- 
nerseits miUfils der - via "11/12" bei diesem Modus simult^ 
pneumatisch enorm aufgepolsterten MotorradstiefeKsohlen) 5' 
und sekundar im geiibten AbroDmodus koUisionsdezimier- 
ter eskalativ abbaut. 

Crashrelevante Funktionsanimation "D" Der Motorrad- 
fahrer und sein Beifahrer fahren bei einer Fahigeschwindig- 
keit von 120 kni/h/75 m.p.h. und einer positiven Fahrstrek- 10 
ken-Inklination von 15** wiederum infolge potentieller Un- 
achtsamkeit auf einen mil 60 kni/h/37 m.p.h. vorausfahreb- 
den Pritschen-Kleintransporter auf. 

Die aus diesem Effekt resultierende Aufprallbeschleuni- 
gung betragt 16,7 m/s/lS yd/sec. - ist also relativ niedrig. 15 

Die bezugl. StoBbeschleunigungsenergie wird in der Si- 
gnalflusskette "^10" wiederum in einen hierzu proportion 
nalcn Mcssspannungsimpuls mctamorphosicrt und dcfinitiv 
zum zentralen elektronischen Steuerorgan transmittiert 

Dieses elektronische Steuergerat errechnet nun unter 20 
rechnerischem Einbezug der separatem Fahrer-, Beifahrer- 
silzbelastungsparameter die relevante Anzahl/Gruppierung 
der elektronisch jeweils zu ziindimpulsierenden Fahrer-, 
Beifahrer-Sitzhub-Stickstoffgasgeneraloreinheiten "16", 
welche auch hier das voUe Potenlial - also jeweils zehn - er- 25 
fordert, also in jeweiligen links-, rechtsseiligen 5er Gruppie- 
rungen - analog der 1. u. 4. v. o. ges. quadratisch gerahmten 
- steuergeratrelevanten - Aussteuerungsschaltsymbols mit 
den jew. Bezeichnungen: "16 (v)"/"16 (h)" in Fig. 4 unter 
den Fahrer-, Beifahrer-Hubsitzeinheiten. 

Dieser voUends potenzierte Fahrer-, Beifahrerhubsitz-Ka- 
lapultiereffekt machi sich dieserhalb notwendig, da diese 
Personen hierbei nicht vor den noch ini Fahrbetrieb beweg- 
len Transporter sondem hinter ihm auf der Fahrbahn lan- 
den miissen, da sie andemfalls von demselben iiberroUt wer- 
den konnten ! 

Dieser vollige Ziindimpulsierung aller jew. zehn Sitzhub- 
Stickstoffgeneratoreinheiten inklusive der 100 prozentigen 
Prellkissen-Stickstoff-Expansionsabpolsterung erfolgt iiber- 
dies bei jedem - via des untersien, waagerechi einjustierten 
Ultraschallabslandsensors - emiittellen falirbetrieblich in 
der gleichen Richiung kinematisierten Frontfahrzeug. 

Der Fahrbetrieb dieser Fahrzeuge wird hierbei durch die 
Laufzeit der von diesem Sensor ausgesandten und retour 
wieder empfangenen akustischen Signale kennfeldgestiitzl 
von der zentralisierten, elektronischen Steuereinheit ermit- 
telt, da diese Signale von einem stadschen Objekt, bzw. von 
einem sich - analog Animation "B"- Nahemden in einer je- 
weils definierl kurzeren 2^iteinheit - von Sendeimpuls zu 
Sendeimpuls retour empfangen werden. 

Die exakte ruckwertige Fahrzeug-, Objekthobe, welche 
hierbei vom den dem waagerecht einjustierten Sensor sich 
nach oben anschlieBenden Sensor sogar noch von dessen 
Fuhrerhaus erfasst wird und der polentielle, prazise Fahr- 
strecken-Inklinationswert etablieren also in diesem Falle 
keine sieuerungsiechnisch mafigebenden Einflussparameter 
Sobald sich dieses fahrbetriebliche Faktum eines in den po- 
tentiellen Messdistanzbereich von 1000 cm/394 in. voraus- 
fahrenden Fahrzeuges via "15" erfassen und via "3" (im Mi- 
krosekundenbereich) errechnen lasst, wird steuerungstech- 
nisch - praventiv - via "3" kennfeldgestutzt durch dasselbe 
elektron. Steuergerat demnach iiber "13/14" die hundertpro- 
zentige Befiillung des Stickstofifgasgenerators von "6" mit 
dem relevanten, pulverisierten Stickstofifgasmedium einge- 
stcucrt. 

Bei crashrelevanter Funktionsauslosung wird dadurch der 
Beifahrer von der Ruckenpartie des von "6" mit dem groBi- 

mnolirhstP.TTl nnp.nmjiticrhp.n Vin^r\rrturamt*t(»r frnntalAn 
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OberkCrperbereich gepreUte Fahrers reaktiv mit miigeprellt 
und beide Hubsitzeinheiten - an welchen diese beiden Per- 
sonen zudem fahrbeuneblich permanent, sowie - analog Fig. 
3 - noch in den beiden ersten "Flugphasen" mittels eines 
spezifisch dafiir pradestinierten Hiiftgurtes jeweils angegur- 
tet sind, werden analog dazu mit groBtmoglichster Energie 
vertikal kinematisiert. 

Da durch diesen Aufprali - via dieses spezifischen, pneu- 
matischen Prellkissenmodus ohnehin die Geschwindigkeits- 
differenz zwischen diesem hypothetischem Kleintransporter 
und der Motorradbesatzung schon dezidiert dezimiert wurde 
und zwischen dieser sehr steilen "Start-, Landeflugbahn" 
beider Personen aufgrund der jeweils aufierst potenzierten, 
primaren Akzelerationswerte, eine verhaltnismaBig groBe 
Zeiteinheit verging hat sich dieses Fahrzeug - auch wenn es 
diesem Effekt zu folge scharf abgebremst wurde. zwischen- 
zeitlich weit genug von den pradestinierten fahrbahnrele- 
vantcn "Landcplatzcn" bcidcr Personen distanzicrt. 

Dort konnen nun Beide die noch prasentierende kineti- 
scbe Energie primar mittels der via "11/12" - analog Fig. 3 - 
bei diesem Modus impliziert spezifisch, pneumatisch aufge- 
polsterten Motorradstiefel(sohien) und sekundar im geiibten 
Abrollmodus eskalativ abbauen. 

* -Fii.3- 

In der Fig. 3 sind der stickstoffgasexpansionsrelevante 
Sprenghubmodus einer Fahrer/Beifahrer-Hubsitzeinheit, so- 
wie deren funktionsausloserelevanten Exekutivelemente - 
30 von vom gesehen; die Fahrer^eifahrer-Huftgurt-Sitzveran- 
kerungsmechatronik im Blockschaltbild, sowie in den drei 
relevanten Funktionsphasen; die modusrelevante, vertikale 
Sohlenexpansion eines fur dieses System pradestinierten 
Motorradstiefels in den drei Eskalationsphasen nebst der 
35 Darstellung des hierfiir spezifisch konzipierten Befiillung s- 
schlauch-AbrissOkugel)mechanismus in der Seitenschnitt- 
perspektive dargestellt, deren Erlauterung sich nun mit dem 
stickstoffgasexpansionsrelevanten Sprenghubmodus einer 
Fahrer/Beifahrer-Hubsitzeinheit - beziiglich des oberen 
40 rechten Zeichenfeldes - beginnend, hier angliedert. 

Oberes rechtes Zeichenfeld: Hier ist die funktionsauslose- 
relevante Sprenghubphase einer dieser spezifischen Fahrer/ 
Beifahrer-Hubsitzeinheiten von vom gesehen dargestellt. 
Die mit ihren extemen Gummipufferendstiicken zuvor an 
45 den konformen, in zehnfacher Anzahl symetrisch-vertikal 
dariiber, jeweils latent konlaklierten GummipuflFem des 
Sitzrahmens anliegenden Hubkolben der zehn jeweiligen 
Stickstoffgasgeneraioreinheiten warden durch Ziindimpul- 
sierung - in 4er-, 6er bzw. lOer Grupierungen - dersclben 
50 mit definierter intemer pneumatischer Expansionsenei^ie 
im binnen einer miUisekundar definierten Zeiteinheit bis 
zum elasiomeren zylinderintemen Kolbenschaft-Endan- 
schlag vertikal kinematisiert 

Von dieser vertikalen StoBbeschleunigungsenergie be- 
55 ziiglich der jeweils eingesteuerten Zundgruppierung (4er-, 
6er-, lOer) proportionalal spezifisch vertikal akzeleriert 
trennt sich nun diese Hubsitzeinheit mit dem zunachst noch 
daran angegurteten Fahrer-, Beifahrer in Pfeilrichtung von 
diesen endanschlagrelevant verzogerten Hubkolben-Puffe- 
60 rendstiicken und gewahrt simultan mit dem Oberkorper- 
prellkissen-Modus die definierte, exekutive Crashobjekt- 
iiberflug-Einsteuerung. 

Un teres linkes Zeichenfeld: Hier sind die funktionsauslo- 
serelevanten Exekutivelemente einer Fahrer/Beifahrer-Hub- 
65 sitzcinhhcit in der in der fahrbctricblich-funktionslatcntcn 
Phase von vom gesehen dargestellt, deren detaillierte Erlau- 
terung sich nun auf Basis elementar anstehender Bezugszei- 
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(1) = Schaumgummi-GesaBabpolsterung, in welchem auch 
die jeweilige potentiometrisch, aussteuerrelevante Sitzbela- 
stungs-Sensoreinheit 4/5 - Fig. 1 in geeigneter Weise inte- 
grierl ist 

(2) = fiir diesen Modus spezifisch malerialisierter sowie an 
den vertikalschubrelevanten Segmenten spezifisch versteif- 
ter Sitzrahmen 

(3) = zwei symmetrisch zueinander am Sitzrahmen arre- 
tierte, Fedcrspangenschenkel mit spezifischer Federkon- 
stante, welche zusammen mit der zangenfoiroigen Konturie- 
rung - analog der Darstellung dazu pradestiniert ist, im kon- 
ventionellen Fahrbetrieb in dem dafiir pradestinierten Ein- 
rastelemenl (4) des Chassis zu rasten, sodass eine ruckwer- 
tige Entrastung lediglich ab der pneumatisch eingesteuerten 
Druckentspannungsenergie einer darunter geziindeten 4er 
Hubkolben-S tickstoffgasgenerator-Gruppierung gegeben 
ist. 

(4) = chassisstatisch arretiertes Federspangenschenkel-Ein- 
rastelement 

(5) = elastomere Hubkolben-, Sitzrahmen-Reaktionsdampf- 
elemente in Form jeweiliger Gummipufferscheiben 

(6) = chassisstatisches Segment des Zweirad-Fahrgestells, 
auf welchem das Einrast-Basiselement (4) mit zureichender 
Zugfesligkeit arretiert isl 

(7) = beiderseils zur Fahrzeugliingsachse symmetrisch ange- 
ordnete Hubkolben-Stickstoffgeneratoreinheiten, welche 
hier in einer bevorzugten, jeweiligen funfachen Anzahl zu/ 
unter der links-, rechtseitigen Seile der Fahrer-, Beifahrer- 
Hubsitzeinheiten angeordnet u. zureichend druckresistent 
arretiert si nd. 

Oberstes mitlleres Zeichenfeld: Hier ist der modusrele- 
vant, parallel zu den relevanten Sitzhub-Stickstoffgenerato- 
reinheiten, sowie dem Oberkorperprellkissen funktionsau*s- 
loserelevant eingesteuerte vertikale Sohlenexpansionsmo- 
dus der Fahrer-, Beifahrer-Motorradstiefel anhand dreier re- 
levanter Funkiionsphasen schemadsch dargestellt, welche 
nun eskalativ erleutert werden. 

Rechte Funktionsphase: Hier hat der funktionsauslosere- 
levante, vertikale Sohlenexpansionsmodus zeitgleich mit 
dem Fahrer-, Beifahrer-Sitzhub sowie dem OberkorperpreU- 
kissen-Expansionsmodus gerade begonnen. 

Diesbezuglich wurden ("16-6-11/12") - Fig, 1 simultan 
ziindimpulsiert Seitdem sind hypothetische 5 Millisekun- 
den vergangen. Das in den beziiglichen Stickstoffgeneralo- 
reinheiten explosionsartig expandierende Stickstoffgasme- 
dium befindet sich in diesem Moment gerade erst - analog 
der Darstellung - in den rechts-, linksseitigen Stiefelsohlen- 
Befiillungsschlauchen, von denen jeweils eine bei Nichtbe- 
nutzung automatisch - druckdicht hermetich - verschluss- 
ventilierte, flexieble Druckleitungsabzweigung auch an po- 
tentielle konsuiacktionskongruente Beifahrerstiefel ange- 
schlossen werden kann. 

Mediale Funktionsphase: Es sind weitere hypothetische 
25 Millisekunden vergangen -, der bezUgliche Fahrer/Bei- 
fahrer hat soeben mittels seiner vcrtikal schubkinematisier- 
ten Hubsitzeinheit seine urspriingliche Sitzebene um ca. 
30 cm/12 in. im definierten Schub-Start-Winkel verlassen. 

Hierbei gelangte schon soviel pneumatisches Expansi- 
onsmedium in den dafiir pradestinierten Stiefelsohlen-Ex- 
pansionshohlraum, sodass sich dessen vertikale Expansion 
schon extern abzeichnet, - jedoch bei weitem noch nicht de- 
finitiv vollzogen wurde. 

Linkc Funktionsphase: Nach nunmchr 75 Millisekunden 
seit der simullanen Zundimpulsierung aller Stickstoffgas- 
Generatoreinheiten befindet dor Fahrer/Bei fahrer sich schon 

'— A-C a 1 1 .1. _ I. : . .. j; . tv/* -»»• * i_' . - 
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AUe potentieUen Stiefelsohlen-Expansionshohlraume 
wurden schon hypothetische 15 Millisekunden vorhcrdefi- 
nitiv bis zum ventiliert gesteuerten Befullungsabschluss in. 
diesem Modus vollends pneumatisch expandiert/abgepol- 
5 stert - also fiir die nachfolgende Fahrbahnkontaktierung 
verlezungspraventiv elastisiert 

Hier bei wird simultan der flexieble, in Lange und Durch- 
stromungskapazitat u. Druckbestandigkeit hierauf abgegli- 
chene Beftillungsdruckschlauch definitiv ausgelSngi und 
10 reist hierbei aus der spezifisch hierfiir konzipierten Ab- 
riss(kugel)kupplung retour heraus. 
Den vorab eingeleiteten Druckwert sichert nun eine spe- 
• zifisch absatzintem installierte Ruckschlagventilierung zur 

Atmosphare bin ab. 
15 Linkes Zeichenfeld: Hier ist die stiefelsohleninteme Ka- 
nalisierung des StickstofFgasmediums in den spezifisch kon- 
zipierten, vertikalen Sohlenexpansionshohb-aum, sowie der 
rclcvantc Abrisskugclmcchanismus in dor Scitcnansicht 
U^nsparent dargestellt, deren/dessen detaillierte Erlauterung 
20 sich nun auf Basis elementar anstehender Bezugszeichen, 
numerisch - reihefolgend angliedert. 

(1) = Die untere Bezugslinie weist auf die bodenkontaktie- 
rende -, die obere Ijingegeii auf die fuBballen fersenkon- 

25 laktierende - fuBrauiiiinteme Sliefelsohlensegmente, wel- 
che beide zu dem medialen, pneumatisch-, vertikal expan- 
dierbaren Sohlenhohlraum, zueinander mit zureichend defi- 
nierter Druckresistenz hermetisch abgedichtet sind, damit 
bei der aufjxjlsterrelevanten, pneumatischen Druckexpan- 

30 sion - welche hier durch die diversen Pfeillinien gekenn- 
zeichnet ist - dieses Gasdruckmedium weder in das FuB- 
raumvolumen noch extern entweichen kann. 

(2) = bei Befiillung ausfalUrelevante, flexible Wandung des 
damit integrierten, vertikalen Sohlenexpansionsvolumens 

35 (3) = Druckleitungskanal, durch welchem das spezifisch 
verdichtete Gasmedium vom flexibilisierten DruckJeilungs- . 
schlauch (7) in den vertikalen Sohlenexpansionshohlraum 
kanalisiert wird. 

(4) = federdruckbeaufschlagtes Ruckschlagventil, mittels 
40 welchem nach modusrelefantem Druckschlauchabriss - wie 

analog beziigl. im oberen mittleren Zeichenfeld beschrieben 
- der eingeleitete pneumatische Innendruck gehalten/ver- 
schlussventiliert wird. 

(5) = Kugelriegel-Rastmechanismus, mittels welchem einer- 
45 seits des Befiillungsdruckschlauch-Verbindungselement (6) 

ruckwertig in diesen spezifischen Stiefelsohlen-Druckleit- 
kanal - vor Fahrtantriu eingerastet u. andererseits bei funk- 
tionsmodusausloserelevanter Beftillungsdruckschlauch- 
Auslangung - wie analog beziigl, des oberen mittleren Zei- 
50 chenfeldes beschrieben - retour zureichend mechan. verzo- 
gerungsfrei, ausgerastet wird. 

(6) = Befiillungsdruckschlauch-Anschluss-, verbindungs- 
element, welches durchleitrelevant - axial kanalisiert - die 
exteme Rastnut aufweist und bei Anschluss gasgichle Leit- 

55 fahigkeit zur Atmosphare hin gewahrt 

(7) = flexibilisierter BefOUungsdruckschlauch mit fiir die- 
sem Modus definierter Druckbestandigkeit und Lange, wel- 
cher mit seinem anderen Ende an der jeweiligen StickstofF- 
generatoreinheit ("11/12") - Fig. 1 abrissfest installiert ist 

60 und zwischen Stickstoffgenerator und Stiefel auf einer spe- 
zifischen riickholfederbeaufschlaglen Spule aufgewickelt 
ist, von der er bei Fahrer-, Beifahrer-Hubsitz-Kinemation 
verzogerungsfrei retour abroUt und definitiv bei Abriss vom 
Absatzanschluss wieder selbsttSlig dort - via des spezifi- 

65 schcn Riickholfcdcrdruckcs - wicdcr sclbsttatig von dicscr 
jeweiligen Spule aufgerollt wird. 

Linkes Zeichenfeld: Hier ist die Fahrer/Beifahrer-Hiift- 
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wie in den drei relevanten Funktionsphasen ** 1-2-3** darge- 
steUt deren Erlauierung sich nun - mit dem Blockschalt- 
schema beginnend - hier anschlieBt 

(1) = einrastbare Gurtschnalle, welche in der dreidimensio 
nalen Darstellung - rechts daneben - mit "2" gekennzeich- 
nei ist und in zweifacher Anzahl - vom u. hinten posilioniert 
- diesen Fahrer-, Beifahrer-Huftgurt - welcher in der dreidi- 
mensionalen Darstellung - rechts daneben mit "1" bezeich- 
nel ist u. sich -wie dargestellt auf die diesbeziiglichen Um- 
fangswerte des beziiglichen Person individuell einstellen 
lassi, in dem mit dieser Hubsitzeinheit mechatronisch verah- 
kerbaren jeweiligen Rastschloss (in der dreidim. Darst. mit 
"3" gekennz.) eingerastet warden, womi die Bezugsperson 
statisch mit der jeweiligen Hubsitzeinheit verbunden, - an 
derselben angegurtet ist 

(2) = Rastschloss, in welchem ein lediglich mechatronisch 
kincniatisicrbarcr Spcnricgcl dor Hubsitzeinheit jcwcils 
Vom u. hinten verankerbar ist, welcher wiederum jeweils 
von einer elektromagnetischen Zugstellereinheit (4) entrast- 
bar ist 

(3) = Die obere Bezugslinie weist auf den Spemriegelzapfen 
von (4), die unlere hingegen auf einen spezifischen - am 
Sitzrahinen statisch verankerten - Schlossfallenvorsprun 
binnen welchcn - geinaB der Darstellung der Spenrriegel- 
zapfen - die Elemenle "2" - u. somit auch "1" in den Funk- 
tionsphasen 1/2 arretieren. 

(4) = elektromagnetische Zugstellereinheit, wie sie jeweils 
vorn u. hinten im den Funktionsphasen 1/2 die Elemente 
(2/1) latent verankem. 

(5) = basisbildende Materie dieser Fahrer/Beifahrer-Hub- 
sitzeinheit 

(6) = elektronisches Zeitschaltglied, welches nach einem 
funktionsausloserelevanten Steuerspannugsimpuls, wie er 
lediglich bei modusrelevanler Vertikalschubbeschleunigung 
von "16" - Fig. 1 erzeugt werden kann von dem piezoelek- 
tischem Sensor "7" seismisch erfasst und zu ihr abgesteuert 
nach hypothelischen 50 Millisekunden in der beziiglich 
dazu hier dargestellten Funktionsphase "3" die beiden nach- 
geschalteten elektromagnetischen Zugstellereinheiten (4) 40 
dahingehend elektrisch - an ihren Steuerwicklungen - im- 
pulsiert dass dieselben dabei (2) - u. damit auch (1) von der 
beziiglichen Hubsitzeinheit entriegeln, womit der noch in 
der Anfangs - Objektiiberflugphase befindliche Fahrer/Bei- 
fahrer der Hubsitzeinheit entledigt, - mit dem Huftgurt allein 45 
weiterfliegt. 

(7) = piezoelektrischer Sensor, welcher derart elektronisch 
zu dem nachgeschalteten Zeiiglied "6" abgeglich^i ist, dass 
erst die seismischen Beschleunigungswerte, wie sie einc 4er 
Gruppierung der Sitzhub - Stickstoffgasgeneratoreinheiten 50 
konnen, nichi aber eine konventionelle Fahrbahnuneben- 
heit, das Zeitschaltglied aktivieren. 

Die Funktionsphasen " 1-2" belaufen sich hier noch in der 
Zeiteinheit, welche 50 Millisekunden nach diesem seismi- 
schen Impuls bemisst u. daher die Schaltelemente "6/4" 55 
noch latentisiert. 

-Fig.4- 

In der Fig. 4 ist das interne/exteme Schaltschema des fur 60 
dieses System als zentralisierte, elektronische Steuereinheit 
pradestinierten elektronischen Steueigerates im Block- 
schaltbild dargestellt, dessen Erlauterung sich hier - mit den 
in das interne Blockschaltbild eingefiigten AbkOrzungen be- 
ginnend sich hier anglicdcrt 65 
(SvH 1)= Signalverarbeitungshybrid 1 
(SvH 2) = Signalverarbeitungshybrid 2 
rPTn^ - PTTVP^oior 
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(D/A) = Digiial/Analogwandler 
(US) = Umgebungsdruck Sensor 
(Sv) = Stromversorgungsschaltmodul 
(ST.) = SicherheiLslogik 
5 (MC 1) = Microcomputer 1 
(MC 2) = Microcomputer 2 
(Es-IC 1) = Endstufen IC 1 
(Es-IC 2) = Endstufen IC 2 

(Sg S) = seismische Sensorsignal-Auswertungslogik 
10 Diese zentralisierte, elektronische Steuereinheit wandelt 
im Fahrbetrieb alle - hier links in den diversen linken 
Blockschaltsymbolen jeweils Fig, 1 kongrent nummeriert 
dargestellten - analogen Sensor - Eingangssignale in elner 
spezifisch hierfiir konzipierten Sign alaufbereitungssch al- 
ts tung derart, sodass dieselben von den beiden diskret nachge- 
schalteten Mikrocomputereinheiten "MC 1/MC 2" weiter- 
verarbeitet werden konnen. 

Dort werden dann untcr Echtzcitvcrkniipfungcn Rcchcn- 
operationen und Verknupfungen nach vorgegebenen Algo- 
20 rithmen durchgefuhrt und daraus dann die erforderlichen 
Steuersignale fur die Siellglieder/Aktuatoren ermittelt, wel- 
che hier auf der rechten Seite analog zu den Eingangssignal- 
Schaltsymbolen jeweils Fig. 1 kongruent nummeriert sym- 
bolisim sind. . 
25 Das Prograimn laufi hierbei in diversen Rechenrastem, 
bzw. in einem zeitunkritischen Hinteigrundprogranun ab. 
Dabei mussen rund 45 Millionen Rechenoperadonen pro 
Sekunde (mips = mega instructions per second) exekutiert 
werden. Im Systemsf)eicher sind hierbei alle relevanten Da- 
30 ten und Funktionen abgespeichert. 

Das Herzstuck dieses digitalen Steuergeraies ist der 
Rechnerkem; er bestehi aus einem oder mehreren Mikropro- 
zessoren, in diesem Fall sind es zwei (MC 1/MC 2), welche 
durch eine Reihe von Peripheriebausteinen wie RAM, EP- 
POM, EPROM, DAC erganzt sind. Spezifische Ein- u. Aus- 
gabeschaltkreise verbinden den Rechnericem mit den diver- 
sen Sensor- u. Aktuatoren-Leiterziigen und schiitzen ihn vor 
Storungen aus der elektrisch rauen Emissphare des davon 
angesteuerten motorisierten Zwdradfahrzeuges. 

Aus Griinden der Programmlaufzeit und Speicherplaiz ist 
die Software des Steuergerates in Assemblersprache ge- 
schrieben. Sie hat einen Umfang von 60 kByte. 

Urn flexibel auf Anderungen - wie z.B. auf den Fahr- 
strecken-Neigungswinkelwert; - via *'15'* - Fig. 1 - erfasste 
Objektdistanz reagicren zu konnen ist die Software modular 
aufgebaut und iiber mehrere Ebenen hierarchisch struktu- 
riert 

Hn wirksamer EMV-Schutz gegen Abstrahlungen dieses 
als spezifisch zentralisierte Steuereinheit definierten elektro- 
nischen Steuergerates wird durch hierfiir geeignete Filter- 
kondensatoren an alien Anschlussklemmen des beziiglichen 
Anschlusssteckers gewahrt 

Patentanspriiche 

1. Crashrelevantes Frontalaufprall-Praventivierungs- 
system der Besatzungen von motorisierten Zweirad- 
fahrzeugen, dadurch gekennzeichnct, dass bei fahr- 
betrieblich initiierten Kollisionen mit anderweiligen 
Fahrzeugen, bzw. diversen anderweiligen Objekten ein 
vollautomatisierter elektronischer Signalerfass, -aus- 
werl u. Steuermodus ein definiert gesteuertes vertikales 
Herauskatapultieren der Fahrer-ZBeifahrer einleilet, 
wobd die damit implizierten Rugbahnen derselben 
ubcr die jeweiligen KoUisionsobjcktc vcrlaufcn und so- 
mit lediglich das Zweiradfahrzeug selbst in KoUisions- 
kontakt mit diesen potentiellen Objekten gerat. 
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system der Besatzungen von moiorisierten Zweirad- 
fahrzeugen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dass im Fahrbetrieb permanent im Frontscheinwerfer- 
berich divers entlang der Fahr7£ugiangsachse winkel- 
gradig einjustierte Uliraschall-Dislanzsensoren ("15" 5 
Fig. 1) das horizontale bis nahezu lotrecht vertikale 
Frontfeld des Fahrzeuges mit einer maximalen Messdi- 
stanz von 1000 cm/394 in. zu den jeweiligen Offiiungs- 
winkelbereichen nach potentiellen Objeki(fragment)en 
abtasten und alle derart erfassten Distanzen zu diesen lO 
RefiektioDskorpem jeweils selektiv an die zentrali- 
sierte elektronische Steuereinheit ("3" - Fig. 1) trans- 
mi ttieren, womit dieselbe Aufschluss iiber die Maxi- 
malhohe und riickwarlige Kontur des jeweils genaher- 
ten Objektes inklusive der jeweiligen Distanz dazu 15 
kontinuierlich erhalt und aus diesen Signalen errech- 
net, ob es sich hierbei entgegenkommendes-, slatisches 
odcr fahrbctricblich kongrucnt bcwcgtcs Fahrzcug/Ob- 
jekl handelt und daraus resultierende kennfeldge- 
stiitzte, ansteuerungsrelevante Funktionsablaufe spezi- 20 
fisch ableilet/einsteuert. 

3. Crashrelevantes Frontalaufprall-Praventivierungs- 
system der Besatzungen von moiorisierten Zweirad- 
fahr zeugen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dass ein chassisstalisch insLallierter, eleklronischer 25 
Neigungswinkelmesser akribisch genau die Fahrbahn- 
Inklinationswerte von potentiellen Gefalle-ZSteigungs- 
streckenabschnitten ermittelt und diese W^kelwerle 
kontinuierlich analog zur zentralisierten elektronischen 
Steuereinheit transmiitieii, wo sie dann als auf das de- 30 
finierte Ansteuem der exekutiven Aktoren ("6/13/14 u. 
16") einflussnehmende Parameter in die diversen kenn- 
feldgestiitzten Rechenoperationen mit eingerechnet 
werden. 

4. Crashrelevantes FrontalaufpraU-Praventivierungs- 35 
system der Besatzungen von motorisierten Zweirad- 
fahrzeugen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dass potentielle, fahrbetrieblich-fahrzeuglangsaxiale 
Aufprallbeschleunigungsmomente, welche - am Fahr- 
zeugbug angreifend - das Fahrzeug spezifisch verzo- 40 
gem, von einem hierfiir pradestinierten, piezoelektri- 
schen Beschleunigungssensor ("9" - Fig. 1) prazise er- 
fasst werden, dessen frei schwingende seismische 
Masse (S) - im Tragheitsmoment - hierbei eine ver- 
haltnisgleiche Kraft auf den zugeordneten Quarzkri- 45 
stall ausiibt, welches einen diesbeziiglich proportiona- 
len Steuerspannungsimpuls einer spezifisch definierten 
Zenerdiode (Z-Diode) ("10" - Fig. 1) deren Durch- 
bruchspannungsscheitelwert ab der einer reellen Un- 
fall-Aufprallbeschleunigung proportionalen Steuer- 50 
spannungsimpuls von ("9" - Fig. 1) definiert ist, 
weiterhin dadurch gekennzeichnet, 

dass diesCT derart gesteuerte frontalcrashrelevante 
Steuerspannungsimpuls dann deniiiv zur zentralisier- 
ten elektonischen Steuereinheit ("3" - Fig. 1) transmit- 55 
liert wird, wo er als FunktionsauslOsungsimpuls fDr die 
exekutiven Aktoren dieses Systems ("6/16/11 u. 12") 
pradestiniertisL 

5. (Crashrelevantes Frontalaufprall-Praventivierungs- 
system dei Besatzungen von motorisierten Zweirad- 60 
fahrzeugen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dass die prasenten Fahrgeschwindigkeitswerte als auf 
den exekutiven Steuermodus einflussnehmendes Para- 
meter entweder von einer mechatronischen Tkchome- 
tcrschnitt-stcllc odcr altcmativ dazu, von cincm induk- 65 
tiven Radnaben-Zahnflanken-Induktionsgebersensor 
der zentralisierten elektronischen Steuereinheit zuge- 
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6. Crashrelevantes Froniaufprall-Praventivierungssy- 
stem der Besatzungen von motorisierten Zweiradfali- 
zeugen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dass die fur diesen Modus steuerungstechnisch rele- 
vante Faktizitat der sowohl auf die separate Hubsitz- 
einhdt des Fahrers - als auch auf die des Beifahrers 
einwirkenden prazisen Gewichtskrafte von jeweils ei- 
ner potentiometrisch aussteuemden Sitzbeiastungs- 
Sensoreinheit ("4/5" - Fig. 1) sensitiv erfasst - und da- 
nach jeweils selektiv der zentralisierten elektronischen 
Steuereinheit mittels hierzu proportion aler, analoger 
Messspannungsimpulse ubermittelt werden. 

7. Qashrelevantes Frontalaufprall-Praventivierungs- 
system der Besatzungen von motorisierten Zweirad- 
fahrzeugen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dass Fahrer/Beifahrer mit jeweils einem spezifischen 
Hiiftgurt und zweier parallel zur Fahrzeug - Langs- 
achsc rastschlossvcrankcrbarcn Sitzhaltcrungsgurtc im 
Fahrbetrieb - analog Fig. 3 - an der jeweiligen Hub- 
sitzeinheit arretiert sind, welcher sich jedoch durch 
eine spezifische seismisch. impulsierbare Mechatronik 

- bezuglich der Funktionsphasen "1-2-3" in Fig. 3 bei 
Funktionsauslosung kurz nach Antritt des damit defi- 
niert jeweils eingesteyerten Objektuberflugmodus die- 
scr Personen) autoiiiatisch von der jeweiligen Hubsitz- 
einheit retour entrastet/ablost, sodass die jew. Person 
definitiv mit dem Hiiftgurt allein - der Hubsitzeinheit 
entledigt - hinter dem iiberflogenen Objekt landet 

8. Crashrelevantes Frontalaufprall-Praventivierungs- 
system der Besatzungen von motorisierten Zweirad- 
fahrzeugen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dass die separaten Hubsitzeinheiten des Fahrers/Bei- 
fahrers an den Unterseiten der Sitzrahmen jeweils 
linkS'/rechtseitig analog der beiden rechten Zeichen- 
felder in Fig. 3 — spezifische Gummipuffer aufweisen, 
welche dabei zu den konzentrisch, loU-echt darunter an- 
geordneten Gunmiipufferendstucken der Hubkolben- 
Stickstofifgasgeneratoren - ("16" - Fig. 1) bemessen/ 
materialisiert sind, sodass sie den explosionsgeschwin- 
digen Vertikalhubbewegungen; derselben das erforder- 
licheElastizitatsmodul entgegnen. 
weito-hin dadurch gekennzeichnet, 
dass - analog ("2/3/4") des unteren rechten Zeichenfel- 
des in Fig. 3 - die Unterseiten dieser Sitzrahmen zu- 
dem noch spezifische Federspangenelemente aufwei- 
sen, deren Rastspangen im normalen Fahrbetrieb in ei- 
nem dafiir geeigneten Einrastelemement des Chassis 
derart verankert sind, sodass eine rUckweriige Enira- 
stung lediglich - analog des oberen rechten Zeichenfel- 
des in F^. 3 - durch die Druckentspannung der verti- 
kal angreifenden Sticksfoffgasgeneratoren - Kolben in 
Funktion treten kann. 

9. Qashrelevantes Frontalaufprall-Praventivierungs- 
system der Besatzungen von motorisierten Zweirad- 
fahrzeugen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dass unterhalb sowohl unterhalb der Fahrer-Hubsitz- 
einhdt, - als auch unter der Beifahrer-Hubsilzeinheit - 
analog ("16") -F^. 1 links u. rechts jeweils funf Hub- 
zylinder-Stickstoffgasgeneratoren an (Chassis an-etiert 
sind, wobei deren integrierte Ziindmechanismen von 
der zentralisierten elektronischen Steuereinheit ("3" - 
Fig. 1) - modusrelevant - jeweils proportional zum be- 
ziiglichen Sitzbelastungsparameter, - der von diesen 
Personen zu Oberfliegenden Objekthohen - u. -l^ngen, 

- sowic proportional ncgativcn/positivcn Fahrstrcckcn 

- Inkii nation simultan in jeweils 4er, 6er, - oder (z. B. 
bei extremen Objekthohen) gar in lOer Gruppierungen 
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bei die hiermii implizierten Herauskaiapultiermomente 
der betreffenden Besatzungspersonen aus der fahrbe- 
trieblichen Sitzebene entsprechend antriebspotenziert 
werden, und dieselben bei stalischen Kollisionsobjek- 
ten definiert objektvor- u. bei gleichgerichtet bewegten 5 
Kollisionsobjekien definiert objektriickwertig - balli- 
stisch gesteuert - retour auf der Fahrbahn landen lasst 

10. Crashrelevantes Frontalau^rall-Praventivierungs- 
system der Besatzungen motorisierten Zweiradfahr- 
zeugen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, lO 
dass bei modusrelevanter Funktionsauslosung simultan 

zu den fiir den gesicherlen Objekt-^llTberflug" ziindifn- 
pulsierten jeweils vier, sechs oder zehn Hubzylinder- 
Slicksloffgasgeneratoren ein weiterer im Tankbereich 
installierter Stickstoffgasgenerator funktionsauslosere- 15 
levant von der zentralisierten elektronischen Steuerein- 
heit ("3" - Fig. 1) ziindimpulsien wird, welcher dabei 
cin pncumatischcs Kisscn untcrhalb dcs fahrbctricblich 
bedingt nach vom geneigten Fahrer-Oberkorpers deran 
spezifisch voluminiert, sodass dabei in Abhangigkeit 20 
von den Parametem: Fahigeschwindigkeit; Fahrstrek- 
ken-Inklination; Hohe - u. Lange des vom Fahrer - u. 
ggf. auch vom Beifahrer zu "uberfliegenden" Objekles 
sowie Gewichtwert von Fahrer u. ggf. auch des an sei- 
nein Riicken angelehnlen Beifahrers, deiii Fahrer- 25 
Oberkorper ein diesbeziiglich derart definierter elasti- 
zitatsmodulierter Expansions-Bugschub erteilt wird so- 
dass hiernach Fahrer u. ggf. auch der fahrbetrieblich an 
seinem Riicken angelehnte u. dadurch mit diesem Luft- 
kissen-Schubmodus indirekl mit im Oberkorperbereich 30 
mit beeinflusste Beifahrer, im Oberkorperbereich einen 
zu den Hubsiizeinheilen kongruent definierten pneu- 
malischen Expansionsschub erhallen. 

11. Qashrelevantes Frontalaufprall-Praventivierungs- 
system der Besatzungen von motorisierten Zweirad- 35 
fahrzeugen nach Anspruch 1 u. 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass das nach den im Anspruch "1" vorge- 
nannten fahrdynamischen Parametem pulverisierte 
stickstofFgasgenerierbare, exponierte Expansionsme- 
dium im Fahrbetrieb kontinuierlich miitels eines hier- 40 
fiir spezifisch konzipierten mechatronisch gestiitzten 
Regelkreises - analog "13/14" - Fig, 1 - in das beziig- 
liche Gasgeneratorgehause des Luflkissens befuUungs- 
mengenregulieri wird; so dass zu jeder Zeit das fahrdy- 
namisch erforderliche Stickstoffgasvolumen bei einem 45 
potentiellen crash definitiv in diesem Oberkorper- 
Prellkissen ("6" - Fig. 1) pneumatisch expandiert - 
nicht mehr u. nicht weniger ! - Den mechatronisch - 
gestiitzten Regelkreis definieren hierbei zwei durch die 
zentralisierte elektronische Steuereinheit jeweils selek- 50 
tiv ansteuerbare, pneumatische Pumpenmotoreinheiten 
mit einsteubarem Verdrangungsvolumen, - einem je- 
weils zugeordneten Entleerungsbehaltnis und einem je- 
weilig dazu zwischengeschaltetem - sowie der zentra- 
lisierten elektronischen Steuereinheit zugeleiteten 55 
eleku-onischen Durchflussmesser mil Differenzdruck- 
verfahren. sowie einem diesbeziiglich kombinatori- 
schen Lei tungssy stem, welches dieses pulverisierte 
Medium in/aus dem exekutiven (lasgeneratorgehause 
leitet. 60 

12. Crashrelevantes Frontalaufprall-Praventivierungs- 
system der Besauungen von motorisierten Zweirad- 
fahrzeugen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichneu 
dass simultan zu den die spezifisch definierte Objekt - 
Ubcrfiugphasc dcs Fahrcr/Bcifahrcrs implizicrcndcn 65 
Exekulivelementen ("16/6 - Fig. 1) noch zwei weilere 
spezifisch konzipierte Slickstoffgasgeneratoreinheiien 

rttn^ vi^ i\ 
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Steuereinheit ("3" - Fig. 1) funktionsausl6sefelevant 
ziindimpulsiert werden, welche hierbei iiber spezifi- 
sche Druckschlauche diese Expansionsgase in fUr die- 
sen Modus spezifisch konzipierte Sohlen - Vertikalex- 
pansions-Gasdruckhohb^ume aller Motorradstiefel lei- 
ten (siehe "11/12" - Fig. 1, sowie das obere u. linke 
Zeichenfeld in Fig. 3) und diese bezuglichen Fahrer/ 
Beifahrer Motorradsliefei-Sohien hierdurch mit einem 
derartigen pneumatischen Elastizitaismodul in der 
Hohe expandieren, sodass der damit nach dem Objekt- 
tiberflug auf der Fahrbahn mit den FiiBen aufsetzende 
Fahrer/Beifahrer sich dieselben und alle Korperteile 
dariiber nach Moglichkeil nicht verstaucht oder hier- 
durch gar diverse Frakturen erleidet, 
weitarhin dadurch gekennzeichnet, 
dass - analog des linken u. obig - mittleren Zeichenfel- 
des in Fig. 3 dieses Siickstoff-Expansionsmediura via 
cincr riickschlagvcntilicrtcn, horizontalcn Bcfiillungs- 
schlauch-Kanalisierung in den diesbeziiglich zurei- 
chend druckbestandigen Sohlenexpansionshohlraum 
gelangt und bei Befullungsabschluss retour von dem 
jeweiligen Riickschlagventil abgedichtet. 
Dariiber hinaus ist die jeweilige Befullungsschlauch- 
lange dahingehend defiojert, so dass diese Sohlenhohl- 
rauiiiexpansion gesichert exekuliert werden kann auch 
wenn .sich in der Endphase dieses Modus der Fahrer/ 
Beifahrer schon in der Anfangsflugphase befindet 
Hiernach reist dieser Befiillungsschlauch jeweils 
selbsttatig via einer spezifisch konzipierten Abriss(ku- 
gel)kupplung ab, ohne hierbei die Rugphase des Fah- 
rers/Beifahrers durch ein potentielles Riickhaltmoment 
zu beeintrachtigen und wird von einer jeweils an Chas- 
sis installierten Abrollspule - von welcher er hierbei 
abgerollt wurde, wieder retour aufgerollt. 
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